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sarios que el rey mandaba a las otras cortes, francesas e inglesas en particular, recibían sus qui-
taciones de los diezmos que el Rey recibía de estos puertos guipuzcoanos (6). 
Por último, las minas y el comercio del hierro, que parecen ya funcionar intensamen-
te, forman otro elemento esencial de la prosperidad y desarrollo de estos puertos guipuzcoa-
nos, algunos de los cuales: Oyarzun, Orio y Ciboure, aparecen especializados en la exporta-
ción de dicho mineral, lo que traduce su importancia en la economía portuaria de la región. 
Y mientras el comercio de telas, utensilios, alimentos y otras mercaderías están en manos 
tanto de vascos como de castellanos y extranjeros, en cambio, el comercio del hierro aparece 
monopolizado por los vascos exclusivamente, si juzgamos por los apellidos de los mercaderes. 
Lo que no deja de tener su interés a la hora de calibrar la importancia del comercio en rela-
ción con la importancia del capital necesario al desarrollo del comercio. Este soporte de ca-
pital imprescindible al comercio existía y en gran parte estaba en manos de vascos. 
II 
El segundo aditivo que quisiera incluir se refiere a un documento del Cartulario de 
la antigua abadía de Santillana del Mar, fechado en 870 y relativo a la Iglesia de Suances. 
A mi entender, este documento del año 870 confirma lo que dije sobre la existencia de un 
camino primitivo por la costa, que se cerró sobre todo a causa de las incursiones normandas, 
tras lo cual, y para evitar los rodeos que debían darse «per devia Alavae», Sancho el Mayor 
abrió el suyo, además de las razones económicas ya invocadas. 
Este documento, como digo, confirma la existencia de un camino de la costa ya que al 
lanzar, según la fórmula consagrada en esta clase de documentos, el anatema contra los que no 
acaten la concesión de las tierras de Suances a la Iglesia de Santillana y se alcen contra ella, 
el autor del privilegio enumera a todos aquellos a quienes les era posible alzarse contra esta 
concesión, y entre estos cita textualmente: «Sive sit unus, sive plures, seu sit presbiter, dia-
conus, monacus, advena, incola, rapacius peregrinus,... (7). 
Si nos referimos a Cicerón (y sabiendo que Incola indica al «compatriota, indígena, 
nativo»), y a su frase: «Ne in nostra patria peregrini atque advenae esse videamur» (de Or., 
I, 249), vemos que Advena servía para indicar al «extrangero residente o domiciliado», y que 
Peregrinus indicaba al «extrangero de paso». 
Una primera conclusión que se puede sacar es la siguiente: En el año 870, por Suan-
ces y por Santillana del Mar existía este paso de extranjeros, algunos de los cuales se que-
daban a residir. Y la segunda conclusión, no menos importante es que al calificar a una parte 
de esos extranjeros, a los que no se quedaban, de Rapaces, es decir, «ladrones que pillaban y 
asolaban», el autor del documento hace referencia sin duda a los Normandos que desde prin-
cipios del siglo IX asolaban las costas del Cantábrico, ya que para los sarracenos no hubiera 
empleado esta fórmula de Rapacius peregrinus. 
Estas dos conclusiones permiten afirmar aún que un camino de la costa existió para 
ir a Santiago desde el siglo XI, y que los asaltos normandos de los siglos IX y X cerraron 
este camino, sobre todo a partir del año 960. Para paliar esto, y por razones económicas, San-
cho el Mayor abrió el suyo. 
(6) Op. Cit. Apéndice documental, T. III, pgs. XXIII, XXIV. Real carta n.° 107, pg. LXIX. (7) Cartulario de Santillana del Mar, Madrid 1912, pg. 3, 4, doc. N.° III. 
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1. La navegación y el estado de la costa desde la época romana al siglo VIII 
En la primavera de 1456, William Wey, un «fellow» de Eton, zarpaba de Plymouth 
con destino a las costas gallegas, en peregrinación al Apóstol. Tras cuatro días de navegación 
sin escalas, se avistó tierra, y he aquí cómo nos narra su llegada: 
«Llegamos al puerto de Coruña cerca de la hora nona. La primera parte que veía-
mos de esa región de España se llama Ortiguera (se refiere al cabo Ortegal, que se llama así 
en las cartas y documentos medievales); a la segunda parte que vimos le llaman el cabo 
Prior; por la otra banda está la isla llamada Sisarga, y a la tercera parte avistada le llaman la 
torre del Faro («Delavale», transcribe él). A su vista, los marineros arrían una de las velas, 
y llegamos al puerto de Coruña» (1). 
Este faro romano de La Coruña, cuya primera referencia documental se remonta a 
Dion Casio era, desde que los peregrinos empezaron a acudir por mar a Compostela, un 
punto de referencia y una visión familiar que les indicaba que habían llegado a tierra galle-
ga. Levantado por los romanos para la navegación de altura que se aventuraba hacia el «mar 
británico», debía de formar parte de un sistema de balizas de la costa atlántica que, empe-
zando en la otra Torre de Hérculess de Gades, seguiría con unos hipotéticos pero muy pro-
bables faros en los principales promontorios del litoral portugués. 
Que estaba destinado a guiar la ruta hacia las islas Británicas, es algo que queda fue-
ra de toda duda. Paulo Orosio, al describir la Península Ibérica, habla de Brigantia, la ciu-
dad de Gallaecia, y de su extraordinario faro elevado «ad speculam Britanniae», como ata-
laya de Britania (2). Por cierto que ésta fue la fuente utilizada por Alfonso X y Juan Fer-
nández de Heredia que, en sus respectivas crónicas, traduciendo mal «specula», transmitieron 
a la posteridad la leyenda del «espejo mágico» que Hércules había colocado en lo alto de 
su torre y que, según ellos, detectaba la aproximación de naves enemigas (3). Pero esto es 
pura anécdota. 
Probablemente el fondeadero de esta «civitas» de Brigantia no tuviera mucha impor-
tancia en una Galicia romana vuelta hacia el interior; pero no olvidemos que dos de las vías 
principales que la cruzan terminan en él, y que es una zona minera del Imperio. Parte consi- 
(1) Itinerary of William Wey to Compostella, London, 1857, p. 153. (2) Hist., I, 2-72, Ed. Zangemeister, Hildesheim 1967, pp. 26-27. (3) Crónica General, XIV, 14; Crónica de España, T, libro II. 
218 
	 II.—Estudio histórico de la época del Fuero 
derable del mineral extraído saldría por mar. Aun así, no pensemos que un faro como ése se 
hizo simplemente para balizar el puerto de Brigantia. 
El puerto era —lo imponía su situación geográfica— la última etapa para la poca o 
mucha navegación que se hiciera entonces hasta las Islas Británicas. El mar que lo bañaba 
se llamaba el «mar británico». Floro, en su Martirologio (siglo IX), narra cómo los restos 
de Santiago fueron trasladados a España «et in ultimis eorum finibus, videlicet contra mare 
britannicum, condita.» 
«En los últimos confines...». Es una visión de Galicia desde Roma; pero, ¿compar-
ten los gallegos del siglo IX, los contemporáneos de Floro, este sentimiento de «finisterris-
mo»? ¿No habrá en este momento una «koiné» atlántica, en la que la costa norte de la 
Península sea uno de los protagonistas, en lugar de ser una especie de rebotica del Medite-
rráneo? Cuestión delicada, apasionante y oscura, desorbitada en muchas ocasiones por gen-
tes llenas de buena voluntad y de patriotismo mal entendido. Por una parte, tenemos que 
pensar que las relaciones entre los países asomados a este «mar bárbaro», celta y germánico, 
tuvieron que haber sido mucho más importantes de lo que nos deja ver una historiografía 
escrita desde la civilización mediterránea; por otra que, al lado de esta última, el fenómeno 
se desarrolló a una escala infinitamente más modesta; habían de pasar algunos siglos para 
que nacieran unos emporios comerciales como Londres, Brujas o Lübeck, dignos de compe-
tir con los grandes puertos del Mediterráneo. 
De momento, y desde la época romana, hay en el área un gran puerto, Burdigala, lu-
gar de encuentro de naves y mercaderes de la Inglaterra anglosajona, frisones, francos y escan-
dinavos. Es, además, el puerto de acceso a un importante centro de peregrinación: el san-
tuario de San Martín de Tours. 
Gracias a esta devoción, conocemos, por su historiador Gregorio de Tours, algunos 
casos de navegación entre las Galias y nuestra costa septentrional. Son unos pobres retazos 
de información, que además podrían ser sospechosos de ficción literaria, pero es poco más o 
menos todo lo que hay. Han sido muy citados, pero creo que no está de más examinarlos 
una vez más, textualmente. 
A través de uno de ellos, vemos cómo los suevos, en guerra con Leovigildo, y priva-
dos de aprovisionamiento por tierra, se ven también sometidos a bloqueo marítimo: «unos 
navíos que habían salido de las Galias para Galicia habían sido echados a pique por orden 
del rey Leovigildo, sus cargamentos capturados, algunos de sus hombres muertos o heridos y 
otros hechos prisioneros. Un pequeño número de éstos, escapándose como pudieron en botes, 
contaron en su patria lo que había sucedido» (4). Los suevos, que no tienen flota, se aprovi-
sionan recurriendo a barcos francos. 
Otro caso bien conocido es el del rey suevo Charriarico, que envía mensajeros a Tours 
a pedir a San Martín la curación de su hijo. Los hombres de Charriarico regresan a Galicia con 
reliquias del Santo, y lo hacen por mar: «Navigio prospero, sequente patroni praesidio, undis 
lenibus, temperatis flatibus, velo pendulo, mare tranquillo, velociter ad portum Galliciae perve-
nerunt» (5). 
Dos ejemplos, pues, totalmente explícitos de que a la Galicia sueva llegaban barcos 
francos. Pero ¿cuál era el puerto? No olvidemos que los suevos no llegaron a ejercer un 
control efectivo sobre la zona norte, y que su reino tenía su centro de gravedad en Bracara 
(4) Gregorii Episcopi Turonensis, Historia Francorum, VIII, XXXV (Ed. Latouche, Paris 1979). 
(5) Gregorii Episcopi Turonensis Liber I, De Virtutibus S. Martini, 11', MGH, SSRM I-II, pp. 156, 145-46. 
Elisa Ferreira Priegue 	 219 
Augusta. Habría que pensar en puertos de la actual costa portuguesa: Portu Cale, en la de-
sembocadura del Duero, Tyde, en la del Miño, y también en una posible penetración por el 
Limia. Sin embargo, y aunque durante estos siglos la torre de Hércules no debió de ver pa-
sar muchos barcos más que de lejos, el puerto del Faro tenía la vida dura: bien balizado y 
consagrado por los largos siglos de uso, cambiando varias veces de emplazamiento dentro de 
su ría, sigue usándose tenazmente a lo largo de la Edad Media, pese a la competencia de 
otros puertos sucesivamente creados, hasta su triunfo definitivo como villa y puerto en 1208. 
Por lo tanto, no hay que descartar la posibilidad de que, pese al largo camino por tierra que 
significaba la arribada a él, fuera éste el «portus Galliciae» desde donde se zarpaba para las 
Galias. 
El resto de la costa cantábrica también estaba activo. Un tercer caso, también de Gre-
gorio de Tours, nos lleva «in regione Cantabriae», donde un hombre llamado Mauranus que-
dó sin habla. Enterado de los milagros de San Martín, quiere ir a su santuario, a Tours, y 
ofrece dinero a unos marineros para que lo vayan a buscar al día siguiente y le den pasaje 
a las Galias. Su plan fracasa, pero él no se desanima: «accensus desiderio, voluit in unam at-
que aliam nauem conscendere, sed a parentibus est retentus. Reperta autem tertia nave, rete-
nere penitus non potuit. Qua ascensa, cum impellente vento altum mare ingressi fuissent, os 
eius virtus sancti antistitis reseravit (... ). Quibus navigantibus, Burdigala urbe adpulsi sunt; 
egressumque hinc de navi, ad basilicam sanco accendens ac votum suum exsolvens, quae scrip-
simus ad ipsius ore relata cognovimus.» (6). 
¿En qué población de Cantabria vive este Mauranus, contemporáneo de Gregorio de 
Tours, que tiene a su disposición tantos barcos para las Galias? 
Descartando la costa gallega —Galicia está perfectamente identificada en Gregorio de 
Tours— y también Asturias, tenemos en la Cantabria propiamente dicha, un puerto muy pro-
bable: el de la actual villa de Castro Urdiales. También con reconocido pasado romano —Fla-
viobriga—, Castro fue uno de los primeros puertos en repoblarse —Fuero de Logroño en 
1163— en la región: seguramente y dadas sus defensas naturales, no dejó nunca de emplear-
se como fondeadero a lo largo de la alta Edad Media. 
2. El viraje del siglo IX 
La instauración de la monarquía asturiana y la invención del sepulcro de Santiago en 
los confines de Galicia van a dar paso a una nueva etapa en la vida marítima del norte de la 
Península. El extremo astur-galaico va a constituir un decidido centro de gravedad del tráfi-
co, que ahora va a contar, no con uno sino con dos puntos de atracción: la corte de Oviedo 
y el santuario del Apóstol. 
En el reinado de Alfonso II se descubren en Compostela los restos del Apóstol San-
tiago, y pronto se forma allí un lugar de peregrinación. Es muy probable que en un primer 
momento el acceso al santuario se hiciera únicamente por la ría de Avilés, desembarcando 
en el puerto de Gozón y pasando por la capital ovetense que, oportunamente, contaba con la 
basílica del Salvador, sin visitar la cual ninguna peregrinación era completa... Se establece 
así una vía marítimo-terrestre que comunica Oviedo con la Galicia recién repoblada, y que 
canaliza un ir y venir de forasteros cada vez más nutrido. 
(6) Ibid., Liber IV, pp. 209-10. 
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La capital de los primeros reyes astures estaba prácticamente incomunicada del resto 
de la Península, y por lo tanto de la Europa cristiana, por las rutas de tierra: la ruta de la 
costa, que dependía estrechamente de las relaciones con los vascones, era demasiado aleatoria, 
y hacía preferible en cualquier caso el viaje por mar. Oviedo tenía un excelente acceso al 
mar por la ría de Avilés. En su boca, para defender el acceso a la capital, Alfonso III edi-
ficó el castillo de Gauzón, formándose a su amparo un pequeño puerto que había de tener 
una fuerte pervivencia en la baja Edad Media junto al desarrollo de Avilés y Gijón. Este 
puerto de Gozón —Gozzim, Gozzen, Gussom, en los documentos extranjeros— va a ser el 
primer puerto «internacional» documentado de la costa cantábrica. Gracias a él serán posi-
bles los contactos del nuevo Estado con la Francia de Carlomagno. 
La apertura de la ruta terrestre, que iría descendiendo cada vez más al sur, al ritmo 
de la Reconquista, hasta quedar fijada en el «camino francés» de Sancho el Mayor, no afecta 
sensiblemente a esta corriente de peregrinos que llegan desde el mar. Efectivamente, los de 
Bretaña, Flandes, países nórdicos y, por supuesto, los británicos, usarán muy poco la vía de 
tierra aun en la baja Edad Media, embarcándose directamente hacia Asturias o Galicia. Al 
puerto de Avilés, uno de los más tempranos (siglo XI) en recibir fueros, se suma el de Pa-
drón, a unos 20 kilómetros del santuario, remontando el Ulla, y a donde la leyenda de la 
«barca de pedra» hacía llegar el cuerpo decapitado de Santiago. Padrón, con unos usos reci-
bidos en fecha desconocida y ratificados por Fernando II en 1163, se convierte de momento 
en el puerto natural de Compostela. 
Con estas primeras llegadas de peregrinos se abre en la historia de la costa un período 
que habría de durar más o menos hasta mediados del siglo XII, y que será decisivo para el 
papel de Galicia y Asturias en el comercio marítimo posterior. 
La atracción que provocaron la corte asturiana y el templo del Apóstol fue de muy 
diverso signo, pero en ningún caso había de tener a la larga consecuencias positivas. 
Por una parte, a bordo de las naves de peregrinos ingleses, francos, germánicos y fri-
sones llegaron unos productos extranjeros, artículos de lujo, paños, especias... que caían en 
goteo regular sobre los mercados locales. Todo llegaba por mar, y los gallegos y asturianos, 
que poco tenían que dar a cambio salvo vino y alojamiento, se acostumbraron —valga el ana-
cronismo-- a «vivir del turismo». La ciudad de Santiago se volvió cosmopolita y se con-
virtió en almacén y centro redistribuidor de todos estos productos importados. Avilés man-
tenía contactos regulares con Francia. La moneda extranjera circulaba abundantemente y el arte 
florecía. Pero creo que no sería exagerar demasiado el calificar a la peregrinación de funesta 
para el desarrollo del comercio marítimo de estas dos regiones. Este servicio a domicilio de 
mercancías de fuera en buques extranjeros acostumbró a gallegos y asturianos a un papel re-
ceptivo, pasivo, dentro de las corrientes comerciales del Golfo de Vizcaya. 
A esta mala situación de partida le dio la puntilla la llegada de otros extranjeros, que 
no venían precisamente por devoción. El santuario, y los monasterios e iglesias de la región 
atrajeron a los piratas normandos, que fueron hasta el siglo XII la peste de estas costas galle-
gas y asturianas. Y a éstos les tomaban el relevo los sarracenos. «Desde los tiempos del rey 
Alfonso (Alfonso VI) de feliz memoria —narra la Historia Compostelana— solían venir los 
sarracenos a Galicia navegando desde Sevilla, Almería, Lisboa y demás lugares contiguos al 
mar...». Narra sus depredaciones y el asalto a los castillos costeros, y concluye: «Por esta 
causa, las costas del litoral de Galicia, desde mediados de abril hasta mediados de noviembre, 
estaban desiertas y despobladas. Tan frecuentadas eran por los audaces sarracenos!» (7). 
(7) Historia Compostelana, II 21, 1. 
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La costa gallega occidental era especialmente vulnerable, con sus profundas rías por 
donde se podían adentrar casi hasta el corazón del país. La vieja vía romana «per loca ma-
ritima», que iba enlazando los fondos de las rías y salvándolas con todo un sistema de gran-
des puentes, era una arteria vital, fácil de interceptar por los invasores en esas condiciones; 
en ella volcaron sus recursos defensivos los reyes y los poderosos locales: puente fortificado de 
San Pelayo de Lutos, el actual Pontesampayo, fortaleza costera de Santa María de La Lan-
zada..., todas fueron atacadas por normandos y sarracenos. 
La costa cantábrica, por su parte, fue asolada por los normandos durante los siglos IX 
y X. Son famosas las invasiones de la primavera del año 844, en que recorrieron el litoral in-
tentando un ataque a Oviedo por la ría de Avilés y otro al norte de Galicia, donde, tras en-
trar, seguramente por la bahía de La Coruña o por Bares, arrasaron varias iglesias y monas-
terios del norte y fueron finalmente rechazados por la nobleza local, y la de 964, en que vol-
vieron a atacar Asturias, guiados esta vez por un piloto de Rouen que conocía la costa y que 
les había facilitado el duque de Normandía (8). Sus incursiones durarán hasta las primeras 
décadas del siglo XI en el Cantábrico. Las Rías Bajas, como se dijo, sufrirán los ataques sa-
rracenos hasta mediados del XII. 
Es cierto que de estos piratas no se libró prácticamente ninguno de los países maríti-
mos del Occidente cristiano y que, una vez superados sus ataques, no impidieron en absoluto 
el desarrollo del comercio por mar en la mayor parte de ellos; en nuestro caso particular, in-
cidiendo sobre las otras condiciones adversas, terminaron de frustrar la vocación marinera de 
una tierra de colonización monástica y, por lo tanto, fuertemente volcada hacia una econo-
mía rural. 
La costa atlántica, especialmente, gozaba de poca vitalidad. Muy castigada por los pi-
ratas, debido a la configuración de sus rías, esta fachada occidental tenía en aquel momento 
ante sí el enorme vacío del Océano; estaba al margen de aquel «Mediterráneo nórdico» 
constituido por el Golfo de Vizcaya, el Canal y el Mar del Norte, un recodo, habitado y hu-
manizado, en las lindes del temible desierto de agua que se extendía hacia poniente y que 
batía de lleno contra la costa gallega. Costa peligrosa, sembrada de escollos y corrientes, de 
difícil aproximación y que no facilitaba el cabotaje. En este momento, Galicia no ha apren-
dido todavía el camino del Mediterráneo, que se le abrirá tardíamente, con la reconquista 
de Sevilla. 
El litoral cantábrico está más activo en este momento. Su posición le proporciona 
mejores contactos con el mundo europeo del Norte. Avilés-Gozón sigue siendo el puerto prin-
cipal del reino de León, así como Vivero y Ribadeo, aunque aún tendrán que esperar para 
recibir sus fueros y convertirse en villas. Las peregrinaciones que llegan por mar se reparten 
entre estos puertos y Padrón, que no parece ejercer un monopolio de este movimiento, se-
guramente debido a encontrarse en la peligrosa fachada atlántica y a no estar en la ruta de 
la Corte, dos inconvenientes suficientes a compensar su cómodo acceso a Santiago. Aunque 
no hay mucha documentación sobre el particular, es seguro que la ría de La Coruña, baliza-
da por la torre de Hércules, y en una excelente posición frente a las Islas Británicas y la zona 
del Canal, recibía ya muchos más barcos de los que estaba en condiciones de controlar; el 
camino desde allí a Santiago no se organiza hasta mediados del siglo XII, cuando se funda, 
a medio camino, el hospital de Bruma junto a una antigua ermita; el antiguo fondeadero de 
la península del Faro, demasiado expuesto, había caído en desuso, y los barcos entraban al 
(8) LEWIS, The Northern Seas, 387. 
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fondo de la ría, al incipiente Burgo de Faro, que más tarde se convertirá a su vez en puerto. 
Pero no adelantemos los hechos. 
¿Qué actividad había a lo largo de la fachada Norte? Sobre la costa de Euskadi pro-
piamente dicha, no sabemos prácticamente nada, aparte de las monedas del Bajo Imperio en-
contradas en la ría de Guernica (9). Sin embargo, es casi impensable que sus rías, con sus 
confortables puertos naturales, mucho menos peligrosas de abordar que las gallegas, no fue-
ran utilizadas en una navegación de cabotaje, en esas relaciones que se siguieron mantenien-
do con los puertos franceses. Sea como fuere, esta tierra, que tan brillantemente había de 
despegar dos siglos después, en estos siglos X y XI no parece tener más actividad marítima 
que la pesca, una pesca de bajura que, allí como en todas partes, era una extensión de la 
agricultura o más bien de la recolección. Desde la ría de Vigo hasta el Bidasoa aparecen des-
de los primeros documentos conservados menciones a «pesquerías» costeras, y se recolectan 
peces en el mar como se cogen bellotas o leña en el bosque. Incluso en la caza de la ballena, 
actividad muy temprana en los puertos cantábricos, tiene un papel relevante la base terres-
tre: por algo los más afamados puertos cuyos hombres se especializan en esta actividad, cuen-
tan a sus espaldas con un monte o una «atalaya» desde la cual se otean los cetáceos que pa-
san, y se sale a por ellos, con un despliegue de bravura increíble teniendo en cuenta lo mo-
desto de sus armas y embarcaciones. 
Los vascos, demasiado ocupados ahora con su reconquista y repoblación hacia el sur, 
se reservan. Y cuando despeguen, tendrán además un poderoso estímulo y unos excelentes 
maestros: la cercanía del puerto de Bayonne que, fundado en época romana, no parece haber 
cesado nunca en su actividad comercial, tuvo que representar un importante papel mantenien-
do vivas las relaciones a lo largo de esa costa, de momento tan vacía en su zona intermedia. 
Los bayoneses, maestros en el cabotaje, eran de momento los que corrían con la mayor parte 
de los intercambios comerciales de la zona, desde Bordeaux hasta Galicia. 
3. La «reconquista» del mar: siglos XII y XIII 
a) La repoblación de la costa 
Acabado el período de las invasiones, que había frenado en toda la Europa occidental 
el desarrollo de los puertos con relación al despertar generalizado del siglo XI, entramos en 
la bien conocida época de reactivación del comercio y del interés de los gobernantes por la 
revalorización de los puertos, cuya etapa inicial se puede fechar en el segundo tercio del si-
glo XII. Sin detenerme en un fenómeno que es muy bien conocido y al que no aportaría na-
da nuevo, he simplemente de recordar que la franja costera del reino de Castilla y León 
no va con retraso con respecto al resto de Europa: Avilés, una avanzadilla, recibe su primer 
fuero en el reinado de Alfonso VI, y es confirmado en 1156, contemporáneo al primer Lü-
beck del conde Holstein, y dos años antes de la fundación definitiva de la capital hanseá-
tica por Enrique el León; el canal de Zwin, que iba a convertir a Brujas en un emporio co-
mercial, se había abierto hacía poco, y el antepuerto de Brujas, Damme, recibe su carta en 
1180, cuando ya están activas las flotas de las Cuatro Villas de la costa, y abiertos a los bar-
cos extranjeros los principales puertos gallegos. 1180 es también la más tardía de las probables 
(9) ORTEGA GALINDO, J. El nacimiento de Vizcaya, en «Vizcaya en la Alta Edad Media». 
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fechas de concesión de fuero a San Sebastián, aunque se podría retrotraer a los años cincuen-
ta. Es un hecho capital, que consagra al que va a ser el puerto internacional del extremo 
oriental de la costa. Al filo del 1200 se repuebla el resto de los puertos guipuzcoanos y 
muchas de las ciudades hanseáticas de la Prusia Oriental: Rostock, Stralsund, Riga... En los 
numerosos puertos ingleses aparecen enseguida barcos de Laredo, Castro, Deva, San Se-
bastián y Noya. 
Pese a la existencia previa de varios de estos puertos, y de unas relaciones comercia-
les entre ellos y los países vecinos, esta repoblación de la costa parte de unos nuevos plantea-
mientos, esta vez con un claro objetivo económico, al margen del «false start» de la esquina 
noroeste que, había arrancado antes de tiempo, debido a unos motivos que no fueron prima-
riamente mercantiles. 
El movimiento hacia el mar tomó impulso en el reinado de Alfonso VII el Empera-
dor. En las primeras décadas del XII, Diego Gelmírez, consciente del potencial de la afluen-
cia de peregrinos y mercaderes, y de la traba que suponían las invasiones, tomó medidas 
de excepción para acabar con ellas. Los accesos a Padrón por el Ulla quedaron defendidos 
con el espectacular complejo fortificado de Oeste, y empezó a pensar en el armamento de una 
flota. Pero hasta tal punto estaba decaído el espíritu marinero de los gallegos, que no había 
tradición en la navegación de altura ni en la construcción de naves de alto bordo, y, cuando 
se quiso contar con un par de unidades que asegurasen la policía de la costa, hubo que traer 
técnicos de Génova y Pisa. Terminada con éxito la «operación limpieza», las flamantes gale-
ras de modelo mediterráneo quedaron arrinconadas en el puerto de Padrón, donde se pudrie-
ron tranquilamente... (10). 
Pero, si la flota gallega no prosperaba, los navíos extranjeros seguían arribando, ca-
da vez más numerosos y cargados. Al puerto de Padrón le surge la competencia de una nueva 
instalación en la bahía de La Coruña: el Burgo de Faro, puerto de nueva creación en un lu-
gar abrigado de la ría, ya frecuentado de antes por los navíos peregrinos, y fundado en el rei-
nado del Emperador por «algunas personas ignorantes y poco amigas» de la sede composte-
lana, a la que, con su desviación del tráfico del Canal, causaban «iacturam... et disminutio-
nem». En 1161, Fernando II, rememorando el hecho, y queriendo indemnizar a la iglesia de 
Santiago, le dona la mitad de este puerto, y eI portazgo de los navíos, «tanto los franceses 
como todos los demás.» (11) . 
Padrón y el Burgo serán, pues, los primeros puertos gallegos de esta etapa de repo-
blación costera: en 1168 están ambos en manos del arzobispo de Santiago. Fernando II fun-
da entonces, esperando compensar la balanza, Noya, o «Totum Bonum»; pero poco después, 
está también en poder del arzobispo. Lo mismo sucede con Pontevedra que, recibiendo fueros 
en 1169, pasa a la Mitra en 1180. Por fin lograrán cuajar dos puertos de realengo: Bayona 
de Miñor en 1201 y, en 1208, La Coruña, que acabará con el Burgo, y llegará a ser defini-
tivamente el puerto internacional de Galicia y el principal de los accesos a Santiago. 
Si en Galicia el móvil de los reyes leoneses es controlar y aprovechar la corriente mer-
cantil que viene a ellos desde el extranjero, en el otro extremo de la costa cantábrica, y a 
partir de la segunda mitad del siglo XII, el reino de Navarra busca una salida al mar. 
En tiempos de Sancho el Mayor, la gran Navarra de entonces había poseído toda la 
costa norte de Castilla; pero el momento había sido demasiado prematuro para sacarle parti- 
(10) Cf. ALONSO ROMERO, Fernando, Las naves de Gelmírez, «Brigantium», 1 (1980), pp. 173-83. (11) A. Catedral Santiago, Tumbo A, fol. 47 v°. 
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do. Todavía las frecuentes invasiones piráticas hacían inseguro el litoral, y la repoblación 
avanzaba hacia el Sur, dejando el mar a sus espaldas. El Camino Francés, que se consolida 
en este momento, es un acceso suficiente para las gentes y mercaderías de Francia. En el rei-
nado de García el de Nájera, ya muy reducido el territorio, todavía funda este rey el monas-
terio de Santa María del Puerto, la actual Santoña; pero no parece haber el interés ni los me-
dios de explotar comercialmente la costa. 
A la hora del despegue generalizado de las costas, el territorio navarro está ya muy 
mermado por el avance castellano. Sin embargo, el florecimiento va a ser brillante. En el 
estrecho sector de costa que le queda, Sancho el Sabio da fueros al puerto de San Sebastián, 
en una fecha que se desconoce, pero que se ha calculado en 1180 como más probable. Antes 
de pensar en un puerto propio, Navarra tuvo su acceso al mar por Bayonne, en Gascuña. La 
larga clientela fue una provechosa lección que, a la hora de la fundación de San Sebastián, 
cristalizaría en su fuero, el primero hecho para una población con actividades marineras. El 
puerto, desde luego, debía estar activo desde mucho antes de 1180, o de la redacción del 
fuero: las costumbres de comercio marítimo que se reflejan en él (en lo demás es un deriva-
do del de Estella), denotan un avanzado grado de madurez que no se improvisa en un par 
de años: relaciones internacionales, flota propia, depósito y redistribución de mercancías en 
tránsito, frecuentación regular de mercaderes extranjeros en régimen de hospedaje... El pri-
mer puerto de Navarra se convertirá en el más importante de todo el litoral. Es el primer puerto 
en toda la extensión «institucional» de la palabra, no simplemente un buen fondeadero con-
sagrado por el uso y al que se trata de dar una legislación. La cercanía de un puerto con la so-
lera de Bayonne y sus bien conocidas relaciones con San Sebastián, son sin duda una de las 
primeras causas de este brillante comienzo del comercio marítimo vasco. 
Pero el rey Sancho pretendía que no se quedase en un mero comienzo: el privilegio 
de 1190 a Fuenterrabía (12), deja bien clara su voluntad de que sea también, y fundamen-
talmente, un puerto de Navarra. La excelente situación del reino, punto de encuentro de las 
áreas comerciales castellanas, francesa, aragonesa y musulmana, paso casi obligado entre los 
reinos peninsulares y el resto del continente europeo, le auguraban un buen futuro. 
En el resto de la costa, los reyes castellanos no parecieron muy conscientes, en un 
primer momento, del potencial que tenían en su poder. Castro Urdiales, con Fuero de Lo-
groño desde 1163, era un activo puerto, pero el rey lo donó en 1178 a las Huelgas de Bur-
gos; Santander recibe Fuero de Sahagún en 1187, aunque ya era puerto desde antes. Pero 
ante la política de repoblación costera de sus vecinos leonés y navarro, Alfonso VIII reac-
ciona, recuperando Castro en 1192. En 1199 conquista a Navarra, Alava y Guipúzcoa, ane-
xionándose los puertos de San Sebastián y Fuenterrabía. 
La integración de los puertos guipuzcoanos actuará como un fermento en la repobla-
ción del litoral castellano. El Fuero de San Sebastián, confirmado en 1200 por el conquista-
dor, se extiende inmediatamente a Motrico, Guetaria, Fuenterrabía. San Vicente de la Bar-
quera, mencionado como puerto en 1189, recibe en 1210 un fuero combinado de los de San 
Sebastián y Santander. En 1200 se puebla Laredo, con fuero de Castro Urdiales, y en 1209 
Santillana del Mar recibe el de Santander. 
Todos estos nuevos puertos van a competir de ahora en adelante por la clientela de 
Navarra, y sus relaciones con Bayonne, a la que los reyes navarros se vuelven una vez más 
en busca de transporte marítimo, van a ser hostiles a lo largo de toda la baja Edad Media. 
(12) LLORENTE, Noticias históricas de las tres provincias vascongadas, II, 328. 
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El Señorío de Vizcaya tuvo un despertar más tardío. El puerto más antiguo es Ber-
meo, repoblado a Fuero de Logroño, posiblemente en 1236; mucho más tarde surgen Plencia 
(1299), Bilbao (1300), Portugalete (1322) y Ondárroa (1327). 
La creación y promoción de los puertos vizcaínos fue impulsada por la Corona de Cas-
tilla, que quería una salida para la exportación de sus lanas. La repoblación de la Vizcaya 
marítima está en estrecha relación con el auge de la meseta y de Burgos como centro lane-
ro (13). Creados desde el primer momento con unos objetivos muy concretos, y recogiendo 
toda la experiencia de sus predecesores, estos puertos van a tener un brioso arranque, refor-
zado por la comercialización de un producto propio, el hierro, del que tendrán prácticamente 
el monopolio al sur de Brujas, sin perjudicarles visiblemente la competencia de Suecia. Pron-
to el hierro y la lana, repartidos antes entre los buques de todo el litoral norteño, van a ser 
cargamento casi exclusivo de los vizcaínos hacia Inglaterra, Francia y Flandes. 
b) La dinámica de la costa 
Consolidada la repoblación, pronto se empiezan a perfilar unas tendencias, que van a 
delimitar la costa en distintas zonas bien diferenciadas, y que se pueden observar en su ple-
nitud a partir de mediados del siglo XIV. 
En esquema, que desarrollaremos a continuación, este sector del Norte y Noroeste 
forma un todo orgánico, entre cuyas partes hay una peculiar dinámica, que es la siguiente: 
* Dos polos de importación: 
a/ Galicia, en las rutas Mediterráneo-Norte. Tráfico de larga distancia. Papel recep-
tor. 
b/ Puertos vascos, en el Golfo de Vizcaya y Canal. Tráfico de importación/expor-
tación. 
" Una zona central de distribución: Asturias y las Cuatro Villas, con tráfico de cabotaje 
en ambos sentidos y redistribución hacia el interior. 
Galicia, la zona más vinculada a las rutas internacionales de larga distancia, lo es de 
una forma bastante pasiva. La afluencia de peregrinos, especialmente ingleses, la mantiene 
surtida de paños, su principal producto de importación, y da una salida, más modesta, a los 
vinos del Ribeiro. Son muchos los barcos que llegan cada año desde todos los puertos ingle-
ses, especialmente los del Sur, aunque también acuden de Escocia e Irlanda. A lo largo de 
los siglos XIV y XV estas embarcaciones, de tonelaje medio, irán y vendrán, muy numero-
sas, aprovechando la peregrinación para colocar paños y llevándose vino como cargamento de 
retorno (14). 
Aparte de estos paños, de calidad más bien común, la mayoría de los productos de 
lujo —especias, seda, paños de Flandes, joyas— que llegan directamente a Galicia lo hacen 
a bordo de los barcos italianos de la carrera de «Ponente». Las carracas y galeras de Génova, 
(13) GARCÍA DE CORTÁZAR, Vizcaya en el s. XV... Capítulo II. (14) Algunos de estos buques han podido ser rastreados desde la concesión de la licencia para transportar 
peregrinos hasta sus entradas y/o salidas por las aduanas inglesas. A título de ejemplo, citamos algunos: Trinity, de 
Bisselden, patrón Richard Patyn, recibe licencia el 5 de febrero de 1428. Entre los meses de marzo y abril está de 
regreso en Southampton, con un cargamento de 62 toneles y 1 pipa de vino, repartido entre 23 mercaderes, todos 
ingleses. (Studer, The Bort Book of Southampton, 1427-30, p. 310. Elene, de Ipswich; su propietario, John Joy, recibe 
en junio de 1414 licencia para transportar 50 peregrinos (P.R.O. London, C76/96 m.25). El 3 de septiembre zarpa 
de Ipswich, patroneado por Roger Stygan, y lleva a bordo 23 piezas enteras de paño (10 del propietario, 7 del patrón 
y el resto de un mercader), más 33 cortes de diversos paños de calidad común, de los que 19 son del propieta-
rio, John Joy, y 14 de un par de mercaderes ingleses (P.R.O. London, E 122-51/39). 
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Florencia y Venecia tienen allí sus escalas regulares y, en el viaje de ida o en el de vuelta, 
dejan sus mercancías a los mercaderes gallegos de tierra. El puerto de La Coruña se convier-
te en un lugar de cita de barcos de todas las naciones de la cristiandad occidental (15). Sin 
embargo, nunca llegará a ser uno de los grandes puertos internacionales de Occidente, a pe-
sar de su privilegiada situación que la hace escala casi obligada para la navegación de alto 
bordo. 
Servidas regularmente por abundantes buques extranjeros, las villas marineras galle-
gas no cuentan con los medios —ni con la necesidad— de mantener numerosa una flota pr o-
pia en dirección contraria. A esto ayuda el que Galicia no tenga un producto de exportación 
en régimen privilegiado —como Flandes sus paños o Vizcaya su hierro— que le permita to-
mar la iniciativa en las relaciones comerciales. Si en el registro de mercancías importadas de 
Brujas del año 1200 aparece como «nación» exportadora, con saín, azogue, vino, cueros, pie-
les y lana (16), en el siglo XV la lista de productos es aún más reducida: ha quedado comple-
tamente fuera del tráfico de la lana y del mineral, y los demás productos —vino, cuero, ma-
dera, sebo y saín— se encuentran con una dura competencia de otras naciones exportadoras. 
Por lo tanto, no puede ser más que un sector de servicios: ofrece su puerto y su excelente 
bahía de La Coruña, en la que William Wey, un día cualquiera del año jubilar de 1456, con-
tó más de ochenta embarcaciones, extranjeras todas y la mayor parte procedentes de puertos 
británicos. 
Así, es explicable que los barcos gallegos sean muy escasos en los registros portuarios 
extranjeros, casi perdidos entre la masa de vizcaínos, guipuzcoanos y portugueses, sus más du-
ros competidores. Pero esto no quiere decir que no los haya: aislados, casi podríamos decir 
episódicos, hay pocos lugares donde no aparezcan. Su flota mercante, aún de dimensiones 
modestas, no «trabaja» apenas el cabotaje en la costa cantábrica: es de navegación de altu-
ra. Su radio de acción llega por el Norte hasta Brujas, los puertos del sur de Inglaterra y, 
en menor grado, el litoral francés. Aparecen en Bretaña, en Bordeaux, haciendo de transpor-
tistas de vino a los gascones, cogiendo sal en la Bahía, llevando correo a Londres y vino de 
contrabando a Cornwall, llevando fruta a L'Ecluse y trayendo de vuelta paños flamencos. En 
el Mediterráneo, traficantes de pescado y transportistas no pasan de Sicilia. Sus embarcacio-
nes son de tonelaje medio-alto, entre los 80 y los 200 toneles: naos de hasta 200 toneladas, 
cocas de 100-120, carabelas y barcas, sus favoritas, de 100 toneles escasos y, más esporádi-
camente, el ballenero, más ligero, y la pequeña y rápida pinaza, que emplean sobre todo para 
pesca y acarreo de pescado. 
Galicia importa más de lo que necesita para su propio consumo; es inconcebible que 
las cantidades ingentes de paños ingleses y flamencos que entran por sus puertos se queden 
en la región. Y se convierte a su vez en centro distribuidor. 
El segundo polo importador son las provincias de Vizcaya y Guipúzcoa, con unas ca-
racterísticas bien diferentes de las de Galicia. En primer lugar, su carácter activo: sin per-
juicio de que arriben buques extranjeros a sus puertos, es su poderosa flota mercante la que, 
desde los primeros momentos, aparece omnipresente en los registros de todos los puertos in-
gleses, franceses y flamencos. 
(15) Estos encuentros no siempre eran amistosos. En 1387, la Katherine, de Chepstow, fue atacada por el 
Antonio María de Génova, perteneciente a los Lomellini, y sus mercancías apresadas (Calendar of the Patent Rolls, 
1385-1389, p. 243). Finot recoge asimismo la batalla entablada en pleno puerto de La Coruña entre una carraca geno-
vesa y otra veneciana. 
(16) Publ. por GILLIODTS, Cartulaire de l'ancienne Estaple de Bruges, p. 19 y ss. 
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Si los gallegos, en su posición avanzada sobre la ruta Atlántico-Mediterráneo, recogen 
sus migajas, los vascos, agazapados en su rincón del Golfo de Vizcaya, están en una posición 
inversa, pero igualmente ventajosa, que les permite controlar tanto la costa cantábrica penin-
sular como la francesa, y llegarán pronto a mediatizar toda la vida comercial de este mar 
interior; también al contrario de Galicia, no se limitan a importar paños y artículos de lujo: 
tienen que abastecerse de casi todo. Integrados pronto en la Corona de Castilla, se convierten 
en los transportistas de su antiguo reino de Navarra, haciendo circular las mercancías del mun-
do musulmán y mediterráneo (17), recorren los puertos del litoral francés, haciendo «trame 
ping» por cuenta ajena y recogiendo como cargamento de retorno productos locales para su 
país. Junto con los bretones, acaparan los registros del transporte de vino en Burdeos (18) y 
casi desplazan a gallegos, asturianos y santanderinos de los puertos británicos. Al surgir el 
eje Burgos-Bilbao y ponerse en activo el resto de los puertos vizcaínos, el comercio de Viz-
caya y Guipúzcoa se va a diversificar: mientras los vizcaínos y sus vecinos más próximos de 
Deva y Motrico se especializan en el transporte de la lana y el hierro, San Sebastián seguirá 
compitiendo con Bayonne en el servicio a los mercaderes navarros y gascones, y con los ga-
llegos y portugueses en el transporte de los productos del Sur —vinos, fruta— a Flandes e 
Inglaterra. 
El tráfico no está aquí canalizado a través de un puerto con predominio sobre todos 
los demás de la región, como sucede en el área gallega con La Coruña: todos los puertos vas-
cos cuentan con su flota mercante. Al lado de las muy fuertes de Deva y Motrico, por ejem-
plo, aparecen barcos matriculados en Orio, Lequeitio, Pasajes, Bilbao y San Sebastián. Con 
este último puerto, precisamente el más frecuentado por los barcos extranjeros, ocurre, en 
menor grado, un fenómeno similar al de La Coruña: su flota es menos nutrida que la de otros 
puertos secundarios. 
El cargamento de retorno de los barcos vascos que van a Inglaterra es un tanto mo-
nocolor; como en el caso gallego, los paños —ingleses, flamencos y franceses— entran masi-
vamente y, en épocas de carestía, navíos, barcos y, ocasionalmente, ingleses, transportan carga-
mentos de grano desde los puertos de Inglaterra. Apenas nada más, salvo pequeñas cantida-
des de objetos con valor más anecdótico que otra cosa. 
Sin embargo, sabemos, por los aranceles, por las cuentas (19), por muchos testimonios 
documentales, que por los puertos de Vizcaya y Guipúzcoa entran otras cosas: especias, vi-
nos franceses, artículos confeccionados, metales como el estaño, sal... Sin embargo, estos pro-
ductos no llegan en los barcos vascos desde Inglaterra, que no llevan más que paños. ¿Por 
dónde entra toda esta mercancía? 
Y esta cuestión nos lleva a considerar la función de este tercer sector de costa —el 
(17) Resulta ilustrativo repasar las entradas del mencionado registro de Brujas, redactado en 1200, con los puertos Guipuzcoanos recién incorporados a Castilla y los vizcainos inexistentes: 
«Dou royaume de Navarre vient filache dont on fait sarges, cordouans, basane, ricolisses, amendres, peleterie, 
drap donto on faites voiles a grans nes. (...) Dou royaume de Castele vient grainne, cire, cordouans, basenne, fila-
che, lainne, peleterie, vif-argent, sui, oint, commis, henis, amendres et fer. Dou royaume de Lion vient autex avoirs 
com dessus est dit, sans fer.» 
(18) P.R.O. London, Account Book of Customs - Constable of Bourdeaux (E 101-158/10). V. También P.R.O. SC6 Minister's Accounts, 1358-59. Donde, en una relación de capturas de vino de contrabando introducido 
en Falmouth, los barcos de Bermeo son mayoría, frente a algunos gallegos y de Castro Urdiales. (19) Cf. los aranceles de aduanas de las Cuatro Villas, publicados por Américo Castro, y los padrones de los diezmos de San Sebastián, Fuenterrabía, Oyarzun y Orio, para 1283, publicados por MERCEDES GAIBROIS como apén-dice al tomo I de su Historia del Reinado de Sancho IV, Madrid, 1922. Los cargamentos de objetos suntuarios, de procedencia italiana y francesa, y de artículos manufacturados metálicos, de origen inglés, son introducidos en su 
mayoría por gascones, ingleses y castellanos. 
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asturiano-santanderino— en la redistribución de productos, y también el fenómeno de los 
transportistas extranjeros. 
Aunque tuvo relaciones con La Rochelle a partir del siglo XIII, Asturias nunca de-
sempeñó un papel importante en el comercio internacional: sus puertos, repoblados tardía y 
escasamente, si exceptuamos el caso temprano de Avilés, son los grandes ausentes de las 
cuentas aduaneras y registros portuarios ingleses y flamencos. Esporádicamente aparece algún 
barco de Avilés, Ribadesella o Llanes en los pequeños puertos de la costa cornuallesa, llevan-
do un poco de vino, sebo y hierro, y trayéndose unas pocas piezas de paño. 
La flota asturiana se va a especializar en la pesca, que comercializará hacia el reino 
de León, y en el cabotaje, particularmente desde Galicia. Es bien conocido el papel de Avilés 
como centro redistribuidor de paños, cogidos en Galicia y en los puertos vascos. 
Esta operación no dejaba de tener sus aspectos clandestinos. Si los puertos de la costa 
asturiana que cobraban derechos de carga y descarga y diezmos eran pocos, abundaban cale-
tas y pequeños puertos pesqueros donde un cargamento podía cambiar discretamente de ma-
nos sin pasar por las aduanas. Los recaudadores de Asturias y Galicia, en un intento de 
atraerse el tráfico del poderoso círculo de Burgos, hacían descuentos ilegales en los diezmos 
de la mar a los mercaderes castellanos, desviando hacia sus puertos y después a lo largo de la 
costa las mercancías importadas que hubieran debido llegar directamente a Bilbao o a San Se-
bastián desde Flandes. Una ordenanza de Juan II de 1447 denuncia el hecho: «Otrosí: por 
cuanto me fue fecha relacion que los arrendadores e desmeros que cogen e recabdan los diez-
mos del reino de Galicia e en Asturias... que... facen fabla con los mercaderes de Burgos e 
de otras partes... que los paños e mercadorías que descargaren en los dichos puertos de la 
mar de Galicia e de Asturias, que les paguen de ciento uno, e a las eces que lo facen por 
menos precio, e que los dichos mercaderes... por la gran suelta que... les facen, que van 
descargar los dichos paños e mercadorías a los dichos puertos de Asturias e de Galicia, e 
después que los traen dende a los dichos mis reinos, ... e porque de ello non venga a Mi 
deservicio... es mi Merced que... los paños e mercadorías que los dichos mercadores del di-
cho reino de Galicia e de Asturias, e otros cualesquier mercadores e personas de los mis Rei-
nos e de fuera de ellos descargaren en los dichos puertos... e quisieran sacar... fuera del di-
cho reino de Galicia e Asturias para los mis reinos, ... que los saquen por los puertos del Ra-
banal e Santa María de Arvas: e el diezmo de lo que así sacaren... que sea para los mis 
arrendadores de la mar de Castilla» (20). 
Es ocioso insistir en que, siendo prácticamente imposible un eficaz servicio de guar-
dacostas con los medios de entonces, el contrabando seguía alegremente. Era demasiado pe-
sada la alternativa de transportar las mercancías por tierra, con los malos caminos del Norte 
y la agotadora fiscalidad de los portazgos y puestos aduaneros. Por eso el camino de la costa 
pierde gradualmente importancia en el Norte, al ser sustituido por una ruta marítima de pe-
queño cabotaje, más barata, cómoda e incluso menos peligrosa. Los principales caminos de 
estos puertos tienden hacia las grandes ciudades del interior, y a su abastecimiento de pesca-
do y productos de la mar, y no suelen estar muy vinculados a su inmediato «hinterland». 
En cuanto a las Cuatro Villas, habían empezado su carrera marítima con la pesca y 
el transporte, más que con el comercio directo con el extranjero. Su presencia en los regis-
tros ingleses, aunque más importante que la asturiana, nunca fue tan considerable como la 
(20) Simancas, Escribanía Mayor de Rentas. Libros de Rentas de los ayos de 1412 y 1447 (Colección de Cé-
dulas... concernientes a las Provincias Vascongadas, Tomo I, publ., por TOMAS GONZALEZ). 
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vasca. En un principio eran los principales transportistas del hierro; al entrar los puertos viz-
caínos en actividad, estos buques asturianos y santanderinos casi desaparecen de los puertos 
ingleses y de L'Ecluse; tampoco son muy numerosos en el Mediterráneo, dentro de esa co-
rriente de emigración de los patrones norteños que se produce a partir de mediados del XIV. 
Santander, Castro, Laredo y San Vicente tienen una vitalidad pujante pese a esa aparente falta 
de protagonismo en las grandes rutas; los productos extranjeros afluyen a sus puertos, y sus 
relaciones hostiles con ingleses y bayoneses, así como sus tratos de potencia a potencia, bien 
conocidos, dan testimonio de una dura lucha por los mercados del Golfo de Vizcaya. 
Es precisamente en esa zona, a la altura de la costa cantábrica y gascona, donde suce-
den los innumerables conflictos entre estas flotas, y gracias a ellos podemos rastrear las ru-
tas de este comercio de cabotaje cantábrico, que desgraciadamente quedará siempre con unas 
lagunas muy difíciles de llenar. Ni España ni Francia han tenido la fortuna de conservar 
unos registros portuarios tan ricos como los ingleses, y los protocolos notariales, escasos y tar-
dios para esta zona, son también insuficientes. Este comercio modesto, con técnicas mercanti-
les y legales poco sofisticadas, no mueve mucho papel, a menos que surjan incidentes y se 
pongan en movimiento tribunales y cancillerías. 
Precisamente la presencia de transportistas extranjeros, bayoneses y prusianos, en es-
tas rutas, se puede ilustrar con algunos documentos. La rivalidad entre los marinos de Bayon-
ne y los de Castro Urdiales, Santander y Laredo llevó a la «compositio» de 1311 (21); en 
la relación de presas respectivas, se puede ver, por ejemplo, la nave de Guillelmus Petri de 
La Font, de Bayonne, capturada por barcos de Castro y Santander cuando venía del Oeste. 
Su última escala, al parecer, había sido Vivero, donde había cobrado una suma de dinero 
en sueldos torneses. Llevaba a bordo paños: paños flamencos de Brujas e Ypres, y paños por-
tugueses «qui sunt in Portugalia apud Couymbre», y 884 libras morlanesas. Del otro lado, 
un mercader de San Vicente de la Barquera utilizando una nave de Fuenterrabía, capturada 
por los bayoneses a la altura del cabo Higuer; la coca Gabilha, de Bermeo, que lleva a bordo 
15 costales de grana del mercader zamorano García Felici. A bordo de todos estos buques, 
tanto castellanos como bayoneses, hay dinero de diverso origen: libras esterlinas, morlane-
sas, tornesas, florines y dinero castellano, lo que denota su carácter ambulante. 
Es a bordo de los buques bayoneses como llegan a los puertos ibéricos el estaño in-
glés, que cogen directamente en Plymouth y Falmouth, y toda la mercería y quincallería que 
van recogiendo a lo largo de la costa del Golfo de Vizcaya. La ruta llega hasta Galicia, y tal 
vez el norte de Portugal, donde cargan el excedente local de paños y especias importados y 
lo van redistribuyendo en dirección Este, en la medida en que sus competidores castellanos se 
lo permiten. Los viajes a Galicia están previstos en el documento de la Societas Navium 
Bayonensium de 1206, y es muy probable que los barcos «franceses» que figuran co-
mo habituales del recién fundado puerto de Bayona de Miñor en 1201 (22) sean de su ho-
mónima de Gascuña. Sin embargo, más avanzada la Edad Media, la presencia de los gasco-
nes en el Noroeste se hace cada vez más rara, al ref orzarse la Hermandad de la Marina de 
Castilla; a fines del siglo XIV va a aparecer en el cabotaje un nuevo protagonista: el «tramp» 
prusiano. 
Estos patrones de kogges y hulks de Danzig y Stralsund no responden mucho a la 
imagen tradicional del mareante hanseático; de hecho son unos pobres diablos, sin más capital 
(21) Gascon Rolls preserved in the Public Record Office, 1307-1317, ed. YVES RENOUARD, London, 1962, 
p. 161 ss. 
(22) Fuero de Bayona. Publ. SANDOVAL, Antigüedad de la Ciudad... de Tuy, Braga, 1610, pp. 142-145. 
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que su barco, y que suelen llegar a nuestras costas con un flete inicial generalmente consegui-
do en L'Ecluse, y que tratarán de redondear vagando durante meses de puerto en puerto. Po-
co avezados a las técnicas comerciales, se encuentran a veces en apuros. Este es el caso, por 
ejemplo, de Jan Westvale que, en el invierno de 1374-75, recorre la costa cantábrica con su 
kogge «Saint Esprit»; desde setiembre hasta febrero ha conseguido ya cuatro fletes: el pri-
mero el 10 de setiembre, tal vez en Bermeo. El 5 de noviembre está en Laredo, donde ha 
cogido una partida de vino blanco de un mercader francés, con un contrato «a la gruesa» 
en  el que tiene que poner su buque como garantía; el 21 de noviembre y el 15 de enero con-
sigue dos fletes más, y el 7 de febrero embarca en Vivero otro cargamento de vino blanco 
consignado a un mercader italiano de Brujas. Tenía prevista una eventual escala en Bermeo, 
pero tuvo problemas de solvencia con el mercader francés de Laredo; las últimas noticias de 
su expediente —recogidas por un notario de Vivero— eran de que estaba a punto de que-
darse sin su barco (23). 
Otros transportistas de este tipo son empleados frecuentemente por mercaderes seden-
tarios, como Johann Lilybringes, patrón de la «Marieknight» de Danzig, que transporta bie-
nes de mercaderes santiagueses, coruñeses y vizcaínos (24), y Frederik Bertramsom, cuya na-
ve, la «Santa María de Prusia», de Danzig, de 250 toneles, transporta cera, cueros, sebo, hie-
rro, aceite, etc., de varios mercaderes de Santiago y de La Coruña (25). 
c) Descripciones contemporáneas de la costa 
A partir de mediados del siglo XIV, y con los italianos activos en las rutas de Flan-
des e Inglaterra, empiezan a aparecer, en cartas y portulanos, unas descripciones de la costa 
atlántica y del Golfo de Vizcaya lo suficientemente exactas ya como para darnos una visión 
fiable de cuál era la situación de los puertos en esta época. Estos documentos, por supuesto, 
son de un valor muy desigual; algunos son verdaderas obras maestras, mientras que otros se 
copian servilmente entre sí o, lo que es peor, contienen tales errores que parece imposible que 
hayan podido alguna vez llevar a un barco más que a su pérdida segura. Afortunadamente, 
en el mundo de analfabetos que era la Edad Media, la navegación era en gran medida empí-
rica, y los pilotos se fiaban ante todo de su experiencia y de su instinto. 
Querría ofrecer una descripción de todos estos puertos vascos, castellanos, asturianos 
y gallegos, a través de dos piezas de excepción: un portulano veneciano y una carta náutica 
de Ancona, de principios y mediados del siglo XV, respectivamente. 
El manuscrito de este portulano es una copia de finales del XV, y su original ha sido 
datado por Melis alrededor de 1400 (26). Escrito en un dialecto lleno de venecianismos, de-
bió ser empleado por los patrones de la carrera de Flandes, ya que empieza el periplo en 
(23) Publ. GILLIODTS, Inventaire des Chartes de la Ville de Bruges, vol. VI, 533 y ss. 
(24) 1403. Calendar of the Close Rolls, 69-70. 
(25) 1403. Ibid., 94. 
(26) Este portulano, que está en la colección Magliabechiana de la Biblioteca Nacional de Florencia, fue pre-
sentado por Federico MELIS en el V Coloquio Internacional de Historia Marítima que se celebró en Lisboa en 1960 
(Liste descriptive des ports de l'Europe d'apres un manuscrit florentin de la fin du XIV'  siecle, en «Actes du V' 
 Colloque International d'Histoire Maritime», Lisboa, 1960). En 1966 Maria VITTORIA BAUSCHI hizo de él una edición
crítica, en una tesis de licenciatura titulada Un portolano operante nella vita delle atiende comerciali del basso Medio 
Evo; il Portolano Magliabechiano XIII, 71, dei secoli XIV-XV, con edizione critica, Firenze, 1966, tesis que, según mis 
noticias, sigue inédita. He podido ver el manuscrito de este portulano a través de una fotocopia que obra en poder 
del Dr. Gelabert, de la Universidad de Santiago. A todos ellos quiero agredecer el acceso a este documento y reco-
nocer mi deuda. No creo que la haya usado nadie para estudiar este sector de la costa española, y por lo tanto 
pienso que será una ilustración interesante al tema que se está tratando. 
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Southampton y, sin pararse mucho en la costa inglesa, pasa en seguida a L'Ecluse y baja si-
guiendo la costa del continente europeo hasta el Mediterráneo oriental. Los minuciosos de-
talles topográficos que da en ocasiones hacen pensar que su autor conocía la costa directa-
mente, y que había hecho frecuentemente la ruta. 
Después de Bayonne, la descripción de la costa española empieza en el cabo Higuer, 
y pasa en seguida a San Sebastián, que «é porto e zitade, e a un schoio davanti del chavo de 
san Chetaria (confusión entre Guetaria y la isla de Santa Clara). Sigue a Motrico, Bermeo, 
que «é zitá e ha porto da marea per un chanal a la bocha del rio e una secha con schoietto». 
Pasa el cabo Machichaco, Bilbao, que no se para a describir, Castro Urdiales, Laredo, y luego 
rumbo a Santander, «e per lo chamim trove Santona e Galison (Galizano), comentando que 
es «porto gargador de fero» (...) Santogni e zitá. Se tu voi intrar nel porto de Santo Ande, 
lasa le munege da quai parte tu vol, e paserai un luogo de sorzer; questo logo e Santa An-
drea». Sigue a San Vicente de la Barquera, recomendando que se fondee en 12 6 13 brazas 
de agua «per aspettar la marea». Después vienen Llanes y Ribadesella: «si quieres fondear 
en Riba de Sella, su puerto es puerto de marea». A continuación, Lastres («bon luego»), Vi-
Ilaviciosa, «bon luogo per vento e vale» al fondo de su ría que entonces, como todas las de 
la costa, era más asequible a las embarcaciones que ahora, «Astasona» (Tazones) y a conti-
nuación «lo sorgedor de Torres» y, doblando el cabo de Peñas, «le Pene da Guzon», donde 
hay un fondeadero, a Avilés, o «Bilos», como transcribe el nombre. Vienen después Pavía, 
Luarca, Tapia «e per questo chamin anderai fin a Figiera (Figueras, en Castropol)». Sigue a 
Ribadeo, y de allí al puerto de Foz, o Masma, como se llamó en la Edad Media, San Ciprián 
y Vivero. Luego, el fondeadero de Bares: «dentro dal chavo Varies he uno porto nome Bixa-
deo (Vicedo), é gran luogo, porto invernador soto lo chanal de Varies e sorzedor, lona gran 
spazio i pasa». «Santa Marta de Hotizer (Ortigueira) in verso chanal de mare» y el puerto de 
«Hortizera», Cedeira, Prioiro y Ferrol: «lo dito porto (Ferrol) é invernador per tutti li venti 
e grande luogo». Coruña «é zitta quaxi ixola e bon porto, grande e salva entrada». Sigue 
«Cormores» (Corme) y el cabo Touriñán, que «é una mala secha»; el puerto de Muxía, Fi-
nisterre, que «é bon sorzedor», Cee, Muros («bon porto»), y la «zittá» de Noya, que «é porto 
de marea». 
Ha entrado en las Rías Bajas, costa peligrosa y de paso obligado, y a partir de aquí 
se hace mucho más detallado: «Se tu volexi intrar in l'ixola de Salvora (es decir, pasar al 
interior de la ría de Arosa), va su el chavo de garbin per la deta ixola tanto avanti fina a un 
luogo nome Belaben (?) che cuschoxi la spiaza e le chabane (27), e sorgera tra lixola tanto 
avanti fina a uno luogo, e la, liea in 16 pasa daqua». 
Pontevedra «e bon porto e bon luogo, porto invernador per tuti i venti»... y rum-
bo a Bayona; «per questo chamin te yarda da la secha de la Lonbera.» Lixola de Baiona (is-
las Cíes) é bon porto.. Chomo tu se dentro da l'ixole, va tanto detro che tu schopri la sabio-
nera a biancha per mezo la cenia de San Stefano; qui é bon sorzedor e bon fondo nette per 
tuto per mezo le dite ixole; da parte da levante e lo cholfo de Retendole (Redondela), che 
de dentro mia 29 e piu». Pero a esta ría de Vigo aún le faltan algunos siglos para prosperar; 
de momento, dice nuestro piloto veneciano, «in questo cholfo non va mai naus, perche é 
fora de chamin...». 
Bayona «e zitade e bon porto e larga entrada». Y, en el fondo de la ensenada de 
(27) Estas «chabane», son el embrión de lo que sería Villagarcía de Arosa. La villa, según se cuenta en las 
memorias del cardenal Jerónimo del Hoyo, nació a partir de unas cabañas provisionales que los pescadores montaban 
en la playa durante la temporada de verano. Una prueba más del extraordinario valor documental de este portulano. 
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Bayona, todavía señala «Taret», que no puede ser otro que Sabarís, hoy apenas accesible a 
botes de remo y pequeñas motoras con marea alta, y que describe como «porto de marea», 
sobre un río (el Miñor) a 3 millas al este de Bayona. 
La última etapa de la costa española es La Guardia, en cuyas cercanías menciona un 
faro (¿el de cabo Silleiro?); la siguiente escala será ya al otro lado del Miño, en tierra por-
tuguesa. 
Es interesante comparar los datos de este portulano con los de una serie de cartas 
náuticas contemporáneas o anteriores. He dejado a un lado la tan famosa de Abraham y Ya-
fuda Cresques, pues no puede compararse en calidad y cantidad de la información, al menos 
para este sector de costa, al Anónimo Mallorquín del British Museum, de mediados del si-
glo XIV, o al mal llamado portulano, que es en realidad un atlas, de Grazioso Benincasa de 
Ancona, hecho en 1467, y que se custodia también en el British Museum (28). A este últi-
mo me voy a referir a continuación, pues lo he seleccionado entre varios del mismo fondo, 
por contener la misma información que otros más antiguos, y ser de una notable belleza y 
precisión cartográfica. 
En todas estas cartas se hace una distinción entre los puertos, escribiendo en rojo los 
nombres de los de una primera categoría, que deben ser los puertos «internacionales» con 
derecho de carga y descarga de mercancías extranjeras, y en negro los demás. Sigamos, pues, 
la carta de Benincasa, señalando las variantes de interés que haya en las otras. 
Partiendo, como en el portulano veneciano de Bayonne («Bayona de Gascogna») seña-
la, como puertos de primera categoría, además de la propia Bayonne, San Sebastián, Motrico, 
Bermeo, Bilbao, Castro Urdiales, Santander, Avilés, Ribadeo, Vivero, La Coruña (a pesar de 
que, según el Magliabechiano, es mejor puerto el de Muros) y Pontevedra. Bayona de Miñor 
aparece como puerto de primera categoría en el Anónimo Mallorquín, más de un siglo antes. 
El siguiente puerto internacional ya es Oporto. 
Los puertos secundarios que se señalan son Capbreton, Saint-Jean-de-Luz, Fuenterra-
bía, un «Varca» que es seguramente Pasajes, Guetaria, Deva, Lequeitio, Portugalete, Laredo, 
Santoña, Galizano, San Vicente de la Barquera, «S. Martin de Vanea», Llanes, Ribadesella 
—ignora Lastres, que recoge el Magliabechiano—, Tazones, Villaviciosa. Al lado del «To-
rres» que aparecía también en el portulano veneciano, aparece por primera vez el nombre de 
Gijón y, pasado Luanco, el fondeadero de «Les Penes de Gussom», antes de Avilés que, co-
mo recordamos, es puerto de primer rango. A continuación, Pravia, Artedo (Cudillero no 
aparece en la carta ni en el portulano), Luarca, Navia, «Porcia» y, ya en Galicia, después de 
Ribadeo, Masma, la actual Foz que, aunque en documentos de los Reyes Católicos aparece co-
mo un puerto de nueva creación, figura ya en las cartas de mediados del XIV. Sigue el puerto de 
Burda, que no recogía el Magliabechiano, San Ciprián, Bares, Ortigueira, Cedeira, Ferrol, Puen-
tedeume. El Anónimo Mallorquín recoge, además, los puertos de Malpica y el pequeño de Barizo, 
hoy de una importancia muy local, y que no aparece en ninguna otra carta. A continuación, 
y volviendo a la de Benincasa, tenemos un puerto de «Arbolia», que por su posición no pue-
de ser otro que Laxe. Siguen los puertos de Muxía, Cée, Finisterre y Muros. Este puerto de 
Muros aparece como de primera categoría, en lugar de Noya, en otra carta del siglo XV, 
también del British Museum (29), probablemente italiana. 
Como variante importante respecto al portulano, aparece entre estos puertos secunda- 
(28) Portolano di Grazioso Benincasa di Ancona (1467). British Museum, Add. ms. 11.547. 
(29) British Museum. Royal M.S. 14 c.v. 
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rios el de Padrón, totalmente ignorado en aquél: los dos últimos de la costa española son 
Redondela y Bayona de Miñor. 
Los accidentes de la costa están señalados muy someramente, aunque deteniéndose con 
más detalle al sur del cabo Finisterre. Partiendo otra vez del Bidasoa, señala el cabo Higuer, 
Machichaco, «Chesso» y Sardinero en Santander, la punta de Lastres y la de Tazones, los es-
collos del cabo de Peñas y, en Galicia, el cabo «Ortigera» (Ortegal), las islas Sisargas —dos 
puntos de referencia muy importantes para entrar a La Coruña, bien familiares de los nave-
gantes, si recordamos el relato de Wi lliam Wey— y los temidos cabos de Touriñán, Finis-
terre y Corrubedo. 
Las islas que defienden las bocas de las Rías Bajas, y a cuyo abrigo gustan de fondear 
las naves italianas, aparecen también, con curiosa nomenclatura. Si en el portulano veneciano 
aparecía claramente la isla de Sálvora a la entrada de la ría de Arosa, en éste posterior hay 
una isla de «Emisido» que puede ser la de Sálvora o la de Ons, muy cercana. Las Cíes o islas 
de Bayona están perfectamente individualizadas: al Norte, San Martín, y al Sur, Faro, cuyo 
nombre está traducido en la carta por «Flama», lo que significa que ya entonces había allí 
un faro o alguna fogata encendida por las noches para guiar a los navegantes. Y, delante de 
Bayona, «le Stelle», las islas Estelas. 
Es interesante observar algunas ausencias en estos dos documentos. Por ejemplo, la 
omisión de Fuenterrabía en el Magliabechiano, la de puertos vascos como Orio, Zarauz, Zu-
maya, Ondárroa y Plencia, cuyos buques aparecen frecuentemente en la documentación medie-
val; la del puerto asturiano de Cudillero, y, en Galicia_ Betanzos, que aparece solamente en 
el Anónimo Mallorquín de un siglo antes. Betanzos tuvo su apogeo a mediaros del siglo XIV, 
y, a fines del XV, el puerto estaba muy decaído por el cegamiento de la ría, y las embarca-
ciones de un cierto calado no llegaban hasta él; esto puede ser la causa de su omisión por los 
pilotos de las naves de alto bordo. 
Se observa también un claro desequilibrio en el detalle, mucho más minucioso en la 
costa atlántica. Y esto se justifica si tenemos en cuenta que, si todo iba bien, La Coruña era 
la última tierra peninsular que veían estas carracas y galeras de Flandes, que hacían desde allí 
la travesía directa a Southampton o a L'Ecluse. También, la mayor complejidad de la costa ga-
llega, y la pésima vibisibilidad de las entradas a sus puertos, disimuladas en un caos de pro-
montorios, obligaban aquí a un análisis más detenido. De cualquier forma, ninguno de estos 
puertos gallegos, salvo La Coruña, era escala regular de los barcos de «ponente». 
Conclusión 
Se ha tratado extensamente, y desde muy antiguo, de los conflictos entre Bayonne y 
la Hermandad de la Marina, entre gallegos y vascos, pero no se ha dado nunca el suficiente 
relieve a sus estrechas relaciones y a su colaboración. Esta está abundantemente documentada 
como las rencillas y las represalias que los enfrentan con tanta frecuencia. A lo largo de mis 
búsquedas en archivos y documentación, y en casos demasiado numerosos para no citar más 
que un par de ellos, he encontrado mercaderes gallegos fletando barcos vascos, asturianos y 
santanderinos, asociándose con sus patrones para ir a colocar unas pipas de vino en un puerto 
bretón o inglés, y capeando con ellos el temporal cuando los hombres y los elementos se les 
ponen en contra (30). Por muchas dudas que haya sobre esa hipotética inclusión de Galicia 
(30) En 1352, un mercader de Ribadeo va en el barco de J. Pérez de Bermeo a vender vino a St-Mathieu, 
donde el barco es capturado por piratas ingleses y su tripulación asesinada (P.R.O. London, SC/8/210/10455). En 
1357, el «Santa María» de Llanes va a Flandes con mercancías de J. Alfonso de Vivero (Calendar of the Patent Rolls, 
p. 522); en 1403, una flotilla compuesta por los barcos de Fernán Verdeal de la Coruña, Pedro López de Ondárroa 
